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7第1章  
序  論
1. 문제의 제기
◦ 지난 수십년간의 경제발전으로 인한 소득증가에 힘입어 지난 1997년에 자동차보
유대수가 1,000만대를 넘어서는 등 승객 및 화물의 수송수요는 꾸준한 증가추세
를 보이고 있으나 도로를 비롯한 교통시설의 용량은 늘어나는 수요를 감당하기
에는 역부족인 상황임 
◦ 그러나 국토의 크기를 고려할 때 교통시설을 무작정 지속적으로 확충하기에는 
한계가 있으며 도로, 철도, 항만, 공항 등의 건설에 드는 높은 비용을 고려할 때 
지속적으로 늘어나는 교통수요를 교통시설의 확충만으로 감당하기는 거의 불가
능한 실정임
◦ 이러한 시점에서 고려할 수 있는 바람직한 대안은 교통시설의 확충과 더불어 
나날이 발전을 거듭하고 있는 정보기술을 도입하여 기존 또는 확장된 교통시설 
운영의 효율을 높이는 것임 
◦ 90년대 들어 새로이 각광을 받고 있는 ITS, 즉 지능형 교통시스템은 기존 또는 
확장된 교통시설 운영의 효율을 높이기 위한 정보기술의 결정체라고 할 수 있음
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정보기술의 개요
1. 정보기술의 정의
◦ 정보기술(Information Technology)이란 정보의 수집, 저장, 분석, 보급 등에 관련
된 하드웨어 관련 기술, 소프트웨어 관련 기술, 자료, 인력 및 조직체계를 포함
하는 포괄적인 개념으로 정의할 수 있음
◦ 미국 등 선진국에서 1990년대 들어 본격적으로 도입되고 있는 지능형교통시스템
(Intelligent Transportation System)이란 기존 도로시설인 차량 및 교통기반시설
에 전자, 통신, 제어, 컴퓨터 등을 비롯한 정보기술을 접목하여 교통시설의 운영
효율성 및 안전성을 높이는 것을 목적으로 함
◦ 또한 개별 통행자에게 교통현황 등과 같은 교통정보를 제공하여 통행자들의 
효용성을 높이는 사용자 서비스 구현을 목적으로 함
◦ 이러한 관점에서 본다면 도로시설에서와 같은 개념으로 철도, 항만, 공항 등의 
기존 시설에 정보기술을 도입한다면 운영효율성을 상당히 제고할 수 있음
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2. 교통시설 운영효율화를 위한 정보기술의 기능
◦ 정보기술은 교통시설과 접목되어 교통관리기능과 교통정보제공기능, 사고위험 
경고기능, 자동운전기능, 화물운송 운영관리 업무의 지능화 기능, 교통시설관리
의 자동화 기능 등을 수행할 수 있음
◦ 교통관리 기능은 교통흐름을 원활히 하기 위해서 기존 도로나 철도의 신호등이나, 
고속도로 진입부의 램프 등을 실시간으로 제어하여 교통흐름을 최적으로 유지하는 
기능임
◦ 교통정보제공 기능은 교통시설을 이용하는 통행자에게 목적지까지의 경로, 수단, 
통행시간, 교통혼잡상태 등의 정보를 제공하여 출발전에 적절한 통헁계획을 
가능하게 하거나 통행중에 실시간 최적경로 안내를 통해 개별 운전자나 화물의 
통행시간을 최소화시키고 통행의 편의를 제공하는 기능임
◦ 사고위험경고 기능은 차량운행도중 기하구조 불량으로 인한 사고위험이 있는 
경우나, 차량간 충돌, 결빙구간 등 사고가능성을 사전에 운전자에게 경고하여 
안전운전을 도모하는 기능임
◦ 자동운전기능은 첨단 전자제어 기술을 이용한 차량간격 자동제어, 전후방․좌우
측 자동충돌방지, 주행유도기술 등 운전자의 조작없이 무인운전이 가능하도록 
하는 auto-pilot 기능임
◦ 화물운송 업무의 지능화 기능은 화주나 화물차량, 선박, 항공기 등의 최적 통행
경로·일정 등을 제시하고 화물수송단계별로 서류처리를 자동화하며, 최적의 배차
시기와 간격을 결정하는 등 각종 물류관련 운영관리업무를 지능화·자동화하는 
기능임 
◦ 교통시설관리의 자동화 기능은 통행료 및 주차료 징수, 과적 및 과속차량 단속 
등 각종 교통시설 관리업무의 일부 또는 전부를 자동화하는 기능을 의미함
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3. 정보기술을 활용한 교통시설 운영효율화의 목표
◦ 정보기술을 활용하여 통행자의 통행시간 및 차량 운행비용을 절감하며, 기존 
교통시설의 용량증대를 도모하고, 교통시설의 관리유지 및 보수비용 절감 등을 
가져올 수 있는 효율적인 교통체계를 구축함
◦ 교통사고를 감소시킬 목적으로 운전자에게 위험상황을 사전에 예고하고 대처토록 
하는 통합체계를 도입하여 안전한 교통시설 이용을 도모함
◦ 이용 가능한 교통수단이나 경로의 파악, 통행시간 예측, 대중교통수단 대기시간 
등의 정보를 제공함으로써 통행자의 편의를 증진시키고 불필요한 통행의 감축을 
유도하는 교통정보 제공체계를 구축함
◦ 교통혼잡으로 인하여 통행시간이 길어지고 그로 인해 대기오염이 증가하므로 
통행시간 단축을 통해 배기가스의 분출량을 감소시켜 환경오염을 억제하고 연료
소비량을 감소시켜 에너지 이용의 효율성을 증대함
◦ 유료도로의 통행료 자동징수, 주차료의 자동징수, 불법차량 단속 등 교통시설의 
운영관리 업무를 자동화하여 교통시설 운영관리비용을 절감함
◦ 수송업체의 물류비용 감소, 자동차․전자․통신 등 관련산업의 기술축적 등을 
통한 국내산업의 국제경쟁력을 강화함
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제3장
교통시설의 정보기술 활용 추진현황
1. 외국의 현황
1) 일본
◦ 일본은 연간 90조원에 달하는 연간 교통혼잡으로 인한 비용을 감소시키려는 
목적으로 다양한 교통정보 제공을 위한 지능형교통시스템을 ’80년대 중반부터 
본격적으로 연구·개발하기 시작함
◦ ’86년 차량을 통한 교통정보제공의 최초의 시도인 무선통신/자동차통신시스템
(Radio/Automobile Communication System, RACS) 프로젝트를 3년간의 기한으로 
민간기업들이 공동으로 참여하여 시작함
◦ ’89년 RACS를 통하여 도로변에 설치된 차량과 무선통신을 위한 비콘과 차량내 
항법장치를 시험하였으며, 동경과 요코하마의 일부 지역을 전자지도화하여 차량
내 항법장치를 통해 표출하였음
◦ ’87년에는 경찰청 및 일본교통관리·기술협회 공동 주관하의 첨단도로교통정보
시스템(Advanced Mobile Traffic Information & Communication System, 
AMTICS) 프로젝트가 차량내 항법장치의 실용화를 목표로 시도되었으며, 
AMTICS는 차량과의 정보교환을 위해 비콘을 사용하는 RACS와는 달리 휴대용 
전화망과 유사한 방식을 사용하고 시스템이 적용되는 지역적 범위에 있어서도 
경찰청이 교통관리를 담당하는 구역만을 대상으로 삼고 있음
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◦ 5년간의 협상과 타협을 통하여 RACS와 AMTICS를 통합한 차량정보·통신시스템
(Vehicle Information and Communication System, VICS)을 ’91년에 시작하였음
◦ VICS는 일본도로교통정보센타를 통하여 노선운행시간, 교통체증상황정보, 사고
정보, 공사구간정보 등을 수집하며 기타 다른 정보수집체계를 이용하여 주차정보, 
노면정보, 대중교통정보 등을 수집하며, 수집된 정보들은 VICS센타에서 처리되어 
비콘이나 FM방송, 무선전화망을 통하여 차량내로 전달됨
◦ 일본은 VICS의 도입으로 10년간 약 43조원을 절약할 수 있다고 추정하고 있으며, 
구체적으로 보면 정체에 따른 시간손실을 방지함으로서 40조원을 절약하며, 3조원은 
연료소비 감소로 절약되는 부문임
◦ VICS의 투자비용은 향후 10년간 11조원에 달할 것으로 전망되었으며 구체적으로는 
차량항법장치 등 차량내 장치 장착에 약 7조 6천 5백억원, 비콘 등 도로하부
구조의 건설비용에 약 3조 3천 5백억원이 투자될 예정임
◦ 건설성, 교통성, 경찰청 등 5개 정부부처에서 산발적으로 추진되어 온 지능형
교통시스템은 1993년 차량, 도로, 교통지능형시스템(Vehicle, Road, and Traffic 
Intelligence System, VERTIS)이라는 기구의 창설을 통하여 구심점을 갖게 되었으며, 
일본은 지능형교통시스템 사업의 추진과 부처 상호간의 협조체계 구축을 위한 
추진위원회를 구성하였음
◦ VERTIS의 목적은 정부 부처간의 공조체계 확립, 민간기업과 정부부처간의 유대
관계 강화, 지속적 연구·개발과제 추진 등이며, 최근 들어 경찰청, 국제통산산업성, 
건설성, 교통성, 우정성 등의 결속을 보다 강화하고 있음
◦ 이러한 결과는 국가 지능형교통시스템 체계도와 연구․개발 사업, 그리고 2015년
까지의 구축사업계획에 잘 반영되어 있음
◦ 특히, VERTIS를 중심으로 한 민간업체와 대학연구기관과의 공조는 지능형교통
시스템의 활성화에 많은 부분을 기여하고 있음
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◦ 해운물류관련 개별 정보시스템의 향상을 통해 항만물류시스템에서의 효율성을 
증가시킬 수 있는 항만물류정보시스템협회(Port Logistics Information System 
Association, POLISA)가 설립되었으며, 항만물류정보시스템협회는 ’86년 4월 복
합운송업체, 해운기업, 검량업자, 검수업자 등 해운관련업계가 자발적으로 설립
한 SHIPNET을 발전적으로 재구성한 조직임
◦ ’93년 7월부터 활동을 시작한 항만물류시스템협회는 항만물류의 효율성을 제고
할 수 있는 정보시스템인 POLINET의 구축과 관련 업무를 심층적으로 연구하는 것임
◦ 항공화물의 통관업무 자동화 시스템인 항공화물통관시스템(Nippon Air Cargo 
Clearance System, NACCS)은 세관 63%, 민간업체가 37%를 투자한 관민공동출
자형태로 구축되었으며, 온라인처리시스템인 NACCS는 일본전신전화공사(NTT)
의 통신망을 임차운영하고 있음
◦ 세관과 항공운송관련 주체간 이루어지는 항공화물의 수출입통관업무의 자동화를 
통한 업무효율성 제고를 도모하는 NACCS는 전체시스템의 운영책임은 NACCS
의 자료센터에서 담당하고, 하드웨어와 통신선로는 일본전신전화공사가, 주전산
기 설비는 일본전기공사가, 사용자 단말기는 자료센터에서 분담하고 있으며, 사
용자 단말기 설치시 정부가 지원하였음 
2) 미국
◦ 교통혼잡비용을 기존의 방식대로는 절감시킬 수 없다는 판단하에 ’85년 지능형
교통시스템의 개발을 켈리포니아주 교통국(Caltrans)이 주도하여 시작하였음
◦ 최초의 프로젝트는 ’86년부터 현재까지 Caltrans에 의해 추진되고 있는 첨단 대
중교통과 도로를 위한 협력프로그램(Partners for Advanced Transit and 
Highways, PATH)임
◦ ’86년 차량항법장치와 교통정보를 통합한 프로젝트인 PATHFINDER가 시작되었
으며 ’88년 관·산·학·연이 공동 참여한 지능형교통시스템 구축을 위한 국가적 
차원의 추진위원회인 Mobility 2000이 구성됨
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◦ Mobility 2000은 ’90년에 지능형 차량·도로시스템 추진위원회(Intelligent Vehicle 
and Highway Society of America, IVHS America)로 개명되었으며 ’93년에는 
차량과 도로에 국한된 시스템에서부터 교통분야전반에 걸친 지능형교통시스템 
추진위원회(Intelligent Transportation Society of America, ITS America)로 개명
되었음
◦ 지능형교통시스템에 대한 연구·개발 및 시범운영에 대한 분위기는 ’91년의 육상
교통효율화법(Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of 1991, ISTEA)의 
제정으로 고조되었음
◦ 육상교통효율화법에서는 관·산·학·연이 공동으로 참여하는 것을 의무화하였으며, 
기본계획, 정보센터 운영, 표준제정, 차세대 도로에 대한 시범운영 개시 등을 의
무화하였음
◦ 이러한 의무사항을 뒷받침하기 위하여 ’92년부터 ’97년까지 총 5천 6백억원을 지
원하기로 하여 지능형교통시스템 사업을 위한 지속적 재원조달의 근거를 마련하였음
◦ ’89년 이후 연방정부의 연구·개발사업과 관련하여 집행된 금액은 ’89년 17억원, 
’90년 110억원, ’91년 204억원, ’92년 1,990억원, ’93년 1,216억원, ’94년 1,726억원, 
’95년부터 ’97년까지 평균 1,960억원임
◦ ’96년 논리적, 물리적 지능형교통시스템 체계도를 완성하였으며, 기존의 각 주 
정부단위의 시범 사업위주에서 지능형교통시스템 체계도에 근거한 실지적용이 
가능한 사업으로 방향전환을 하고 있음
◦ 75개 대도시 지역을 대상으로 10년 이후를 계획년도로 하는 지능형교통시스템을 
위한 하부구조의 건설계획수립으로 요약될 수 있으며, ’97년 현재 피닉스, 
샌안토니오, 시애틀, 뉴욕/뉴저지/커네티컷의 대도시들에서 실용화될 미래의 
지능형교통시스템을 위한 도로 하부구조의 시범구축이 진행중에 있음
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3) 유럽
◦ 교통혼잡비용의 감소를 목표로 한 첨단교통기술인 지능형교통시스템의 도입은 
일본, 미국보다 앞서 유럽에서 시작되었음
◦ ’85년 유럽의 기술경쟁력 확보와 교통효율성 향상을 목표로 유럽국가간의 기술
협력을 위한 유럽연구협력국(European Research Coordination Agency, EUREKA)을 
구축하면서부터 유럽에서의 노력은 체계화되기 시작하였음
◦ EUREKA의 기본노선은 유럽 각국의 2개 이상 기관의 공동참여를 기본 전제조건
으로 하여 재원은 민간업체에서 조달하는 것을 원칙으로 하되 해당 국가정부에
서도 재원조달에 협력하는 방식임
◦ EUREKA에 의해 추진된 최초의 프로젝트는 도로효율의 극대화와 안전에 중점을 
둔 PROMETHEUS로서 독일 벤츠사의 주도로 ’85년 시작되었으며, 그 이후 효율적 
교통정보제공을 목표로 유럽 각국의 자동차회사들이 ’86년부터 참여하기 시작
하였음
◦ PROMETHEUS에 버금가는 대규모 사업으로서 안전에 중점을 둔 DRIVE가 ’86
년 시도되었으며, DRIVE는 교통운영자 위주의 도로효율성 및 원활한 교통류 관
리에 초점을 맞추고 있음
◦ 실질적인 DRIVE의 개시는 ’88년이며 72개의 프로젝트가 ’89년초에 시작되었으며, 
DRIVE내의 모든 소규모 사업은 2개 이상의 기관 및 민간 업체에 의해 추진됨을 
원칙으로 하고 대부분의 사업에서 유럽공동체(EC)의 투자비율은 50%미만으로 
규정하고 있음
◦ 유럽에서 구성된 지능형교통시스템 추진위원회는 ERTICO(European Road 
Telematics Implementation Coordination Organization)란 이름으로 ’91년에 
구축되었으며, 이 위원회의 기본기능은 유럽 각국의 지능형교통시스템 개발 및 
시범운영계획과 연구·개발과제를 조정하며 이의 구성은 주요 교통정보관련 
민간업체, 자동차업체, 도로운영자, 통신사업자, 교통관련 정부부처로 이루어져 있음
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◦ 유럽은 최근 들어 미국, 일본에 비해 저조한 진척상황을 보이고 있으며, 그 동안
EUREKA와 유럽연합에 의해 국가별 조화와 공조체계를 형성해 왔으나 전 유럽
을 대상으로 한 시스템의 호환문제는 국가별 이해관계가 서로 달라 여전히 해결
책을 마련하지 못하고 있음
◦ 따라서 유럽 각국은 ERTICO를 통한 공조를 포함한 다양한 역할을 가진 미국의 
지능형교통시스템 추진위원회와 같은 조직을 구축하려는 움직임을 보이고 있음
◦ 네덜란드의 로테르담항구의 장점은 정보통신기술을 도입한 첨단시스템을 통한 
업무의 자동화로 INTIS(International Transport Information System)라는 EDI
시스템임
◦ 또한, ’96년 9월부터는 세계 최초로 무인자동화시스템을 도입하여 시범운영하고 
있으며, AGV(Automatic Guided Vehicles)와 ASC(Automatic Stacking Crane)를 
사용하여 기존의 인력을 절반으로 감소시킴
◦ 독일 함부르크항의 물류정보시스템은 Daten Kommunikations System GmbH 
(DAKOSY)라는 EDI시스템으로, ’95년 현재 약 250여 가입자가 DAKOSY를 통해 
운송과 관련된 모든 자료를 전송하고 있음
◦ DAKOSY는 포워더연합 30%, 항만하역회사연합 30%, 해운기업대리점연합 30%, 
검수회사연합 10%의 지분으로 구성되어 있으며 분야별로 7개 서비스를 제공
하고 있음
◦ 프랑스 관세청은 르아브르항에 ’83년 수출입화물 자동통관시스템인 ADEMAR를 
설치한 후 세관의 국제화물통관시스템인 SOFI시스템과 연결하여 통관자동화를 
시작하였음
◦ 처리능력과 능력을 크게 보강한 ADEMAR+의 월간 이용회수는 백만회를 넘고 
있으며, 연간 이용증가율이 60%를 넘는 실정임
제3장  교통시설의 정보기술 활용 추진현황 19
2. 국내의 추진현황
◦ 국내의 첨단화된 교통정보 제공을 위한 노력은 ’90년대초 일부 민간업체에서부터 산
발적으로 시작되었으며, 지능형교통시스템 관련 제품의 대외경쟁력 확보와 
국민에게 직접적 기대효과를 부여할 수 있는 국가적인 노력이 건설교통부를 
중심으로 시도되었음
◦ 그 일환으로 ’94년 5월부터 건설교통부가 주관한 ｢지능형교통시스템 국가기본
계획｣의 수립은 1, 2단계로 나누어 1단계는 ’95년 7월까지 대한교통학회에서 
추진되었으며, 2단계에서는 대한교통학회와 교통개발연구원, 국토개발연구원, 건설
기술연구원 등 건설교통부 산하 국책연구원이 참여하여 ’96년 7월에 구축안을 
완성하였음
◦ 또한, 건설교통부는 과천지역 ITS 시범운영, 연구·개발 과제 수립사업, 수도권 
교통정보·관리시스템 구축사업 등을 수행중에 있으며 ’96년도 ITS 예산은 총 51억 
4천만원이었으며 ’97년 예산으로 75억원임
◦ 교통개발연구원이 연구총괄을 담당하며 도로교통안전협회 및 8개 민간업체가 
공동으로 참여한 과천지역 ITS 시범운영 및 평가사업은 총 33.35억원의 정부
예산과 50억원에 달하는 민간출연금으로 시작되었음
◦ 1단계 과업인 기본계획 및 실시설계, 2단계 과업인 설치공사, 3단계인 평가사업이 
끝났으며, 지능형교통시스템 연구·개발사업도 추진되어 ’98년 3월 핵심요소기술 
분야와 교통운영관리기술 분야의 11개 부문에 과제가 선정되었음
◦ 국토개발연구원이 연구총괄을 담당하였던 국가 ITS사업의 핵심공유기반기술 
연구사업은 기반기술에 대한 선정작업으로서 총 5억원의 예산으로 완료하였으며, 
ITS 체계도, 표준화, 공공부문 ITS구축사업관리 및 감리방안과 관련한 연구·개발 
사업을 수행하였음
◦ 건설기술연구원이 담당하는 수도권 도로교통정보․관리체계구축 기본설계 및 평
가연구과제는 ’96년 11월에 시작되어 97년 11월까지 총 15억원의 예산으로 추진
되었음
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◦ 이 사업의 후속사업은 교통정보체계와 교통관리체계구축으로 이원화되어 건설
기술연구원에서 교통관리센터 구축사업을 담당하며 교통정보체계와 관련한 사업은 
교통개발연구원에서 담당하는 것으로 업무분담이 되어 추진중임
◦ 건설교통부를 비롯한 정보통신부, 과학기술부, 통산산업부 등에서도 부분적으로 
지능형교통시스템과 관련한 개발사업을 추진 중에 있으나 범위는 매우 국한
되어 있음
◦ 정보통신부에서는 정보화지원사업을 추진하고 있으며 ’99년도 사업제안서에 
근거하여 사업을 선정·추진할 예정이며, 과학기술부에서는 ’95년부터 엔지니어링 
핵심공통기반기술 개발사업에 2개 중과제로 지능형교통시스템을 포함시켜 진행 
중에 있으며 통상산업부는 G7과제의 일환으로 첨단차량과 관련한 사업을 수행 
중에 있음
◦ 경찰청에서도 신신호시스템 시범운영사업과 교통정보서비스센터 구축사업을 
추진 중에 있으며, 신신호시스템은 ’91년부터 서울시 예산 중 20억원을 위탁받아 
’95년 1단계 사업을 강남구 논현동 일대의 3개 교차로에 대한 시범운영사업을 
완료하였으며, 61개 교차로의 확장시범운영사업을 추진 중에 있음
◦ 서울시에서는 버스요금자동징수시스템과 버스정보시스템을 시범적으로 운영하였
으며, 버스안내시스템은 버스도착시간 예측정보 및 노선, 배차간격 정보 등을 
버스정류소에 설치된 단말기를 통하여 제공하기 위한 시범운영사업으로서 참여
업체를 ’96년 중반기에 선정하였고 설치공사를 마무리지어 종로∼동대문구간에
서의 시험운영을 종결한 바 있음
◦ 버스전용차로제 위반 차량의 상시 단속체계 확립을 위하여 ’96년까지 15.6억원의 
예산으로 44개소에 무인감시카메라를 설치하여 운영 중에 있으며 2000년까지 총 
200억원을 투자하여 200대의 고정식과 이동식카메라를 설치할 계획임
◦ 한편, 대외적으로는 ’98년도에 제5차 ITS 세계대회를 서울에서 개최하였으며, 유
럽·미국·일본을 포함한 교통정보관련 선진국에서 3,000여명이 참석하여 총 1000
여편의 ITS관련 논문이 발표되었으며 관련장비 전시회도 개최되었음
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3. 문제점
◦ 선진외국의 사례에서도 알 수 있듯이 정보기술의 결합체인 ITS의 성공적 구축․
운영을 위해서는 정부, 지자체, 경찰청 등 다양한 공공기관간의 시스템 구축․운영 
등에 관한 명확한 역할분담과 상호간의 유기적인 연계/협조체제의 구축이 전제
되어야 하나, 현재까지는 관련 기관간의 이해관계 등으로 인해 어려움을 겪고 
있는 실정임  
◦ 한편, 각 업계에서는 기본계획수립과는 별도로 ITS 관련기술 연구개발의 필요성을 
인식하고 자체적인 연구개발을 수행하여 왔으며, 짧은 기간동안 나름대로의 
성과를 거둔 업체도 상당수 있었으나, 이러한 기술들은 국가표준의 부재상태에서 
자체적, 산발적으로 진행되어 왔으며 이는 실제 구축시 각 시스템간의 연계성 
및 호환성의 결여로 구축 후에 비효율적인 시스템이 될 가능성이 큼
◦ 국내 민간기업의 ITS분야 참여를 유도하기 위한 ITS에 대한 구체적인 비젼 및 
진행방향이 제시되지 못하고 있기 때문에 민간기업들이 적극적인 투자를 하기에는 
여건이 성숙되지 못한 실정임
◦ ITS 구축에 필요한 기반기술 분야의 국내 기술수준은 전자, 통신 기술을 바탕으
로 ITS 구축에 필요한 세부 기술개발능력은 부분적으로 가지고 있으나, 전체적
인 통합시스템 기술, 자동차 제어기술 등은 취약한 상황임
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제4장
도로운영효율화를 위한 정보기술 활용 추진전략
1. 정보기술구축기반 강화
1) 중앙정부의 역할 강화
◦ ITS 국가기본계획에 따르면 수도권을 비롯하여 하나의 권역 내에는 시스템별로 
다양한 추진/협조주체가 관련되어 있으며, 이들 기관별로 세부시행계획이 수립
되어야만 실질적인 ITS 구축이 본격화될 수 있을 것이다.  기관별 세부시행계획은 
시스템의 구축 및 운영관리에 대한 기관간의 역할분담 및 연계체제가 전제되어야 
하는 것이므로 중앙정부는 강력한 리더쉽을 가지고 기관간의 체계적인 역할분담의 
틀(국가 ITS 아키텍쳐)을 마련하여 합의를 도출해 내고, 또한 시스템간 연계성/
통합성 확보를 위한 유기적 협조체계를 구축함
2) ITS 관련기술의 표준화
◦ ITS 서비스구현은 다양한 개별시스템 구축과 이들간의 효율적 정보교환을 통해 
가능하며, 따라서 기능별, 지역별 시스템간의 정보교환방식을 통일하여 호환성을 
확보하는 것이 필수적이다.  ITS 구축에 필요한 세부기술의 개발은 민간의 참여
없이는 불가능하므로, 이들 민간부문의 기술개발을 활성화하기 위해서는 정부가 
주도하여 국가차원의 표준을 마련함
◦ ITS 시장은 세계적으로 급속한 신장세를 보이고 있어 ITS 관련 산업분야의 해외
시장 개척의 계기가 될 전망이므로 이 분야의 국제표준과 부합되도록 국내표준
을 확립하고, 이를 토대로 하여 기술개발이 이루어져야 함
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3) ITS 구축 기반기술의 확보
◦ 현재 정부 등 공공기관에서 추진하는 구축사업에는 시스템운영을 위한 S/W와 
각종 제어기술이 필수적으로 수반되어야 하므로 이러한 필요기술을 구축사업 일
정에 맞추어 개발․공급해 주어야 함
◦ 특히, 국내 여건에 맞는 첨단의 자체기술을 확보․제공함으로써 국내에 설치되는 
시스템의 선진국 종속을 방지할 수 있음
◦ 지자체가 추진해야 할 구축시스템의 경우, 정부가 계획한 일정에 맞추어 사업을 
추진토록 하려면 정부가 사업에 필요한 기초기술을 먼저 보유하고 있어야 지자체를 
실질적으로 독려할 수 있을 것이며, 이는 정부의 제도적 지원과 더불어 지자체의 
자신감 제고 차원에서 핵심적인 사항임
◦ 따라서 정부는 시스템구축과 더불어 현재 착수단계에 있는 연구개발을 점차 확
대하여 지속적으로 추진해 나아가야 함
2. 시스템 구축을 통한 실질적 서비스 구현
◦ ITS 국가기본계획은 총 14개의 ITS 제공서비스를 크게 5개 분야로 구분하여 
단계적으로 추진하도록 제시하고 있으며 기존여건을 최대한 수용하여 시급하고 
손쉬운 기초서비스부터 우선적으로 제공하고 점차 고급서비스로 발전시키고 있음
◦ 시간적으로 ‘96∼2010년까지 총 15년을 3단계로 구분하여 단계적으로 추진하고, 
공간적으로는 수도권부터 구축하여 점차적으로 타 대도시권, 중소도시 및 기타
지역으로 확대할 예정임
◦ ITS 국가기본계획에 의거한 ITS 시스템의 구축은 다음과 같은 방향으로 추진하
도록 제시하였음
- 교통정보는 공간적, 시간적 측면에서의 최적정보를 제공함으로써 기존 도로시설의 
이용을 극대화하고, 운전자에 대한 개별 및 통합교통정보를 제공하여 21세기 
정보화사회 시민의 정보욕구에 부응하는 교통서비스를 제공
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- 교통관리의 지능화, 첨단화를 통하여 기존 교통시설 이용효율을 극대화하고 
돌발상황에 대한 신속한 대응체제를 구축하며, 자동요금징수, 자동단속, 중차량
관리 등 교통관리 업무를 자동화하여 효율성을 제고하고 인건비를 절감
- 대중교통 정보제공을 통한 서비스개선을 도모하여 대중교통 이용을 활성화하고 
과학적 차량․배차 운용관리를 통하여 운수회사의 경영을 합리화
- 효율적인 화물수송체계 및 위험물차량에 대한 특별관리체제를 구축하여 물류비를 
절감하고 안전성을 제고
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제 5 장
ITS의 효율적 구현방안
1. ITS 구축기반 강화전략
1) 국가 ITS 아키텍쳐의 확립
◦ ITS 분야의 선두주자인 일본이나 유럽국가들의 경우, 이미 ‘80년대부터 민간중심
으로 ITS 개별시스템을 산발적으로 구축해 왔으나 현재 시스템간 상호연동성과 
호환성의 문제가 심각하게 대두되어 막대한 경제적 손실을 초래하고 있고, 정부
부처간의 갈등이나 마찰이 발생되고 있는 상황임
◦ 반면 지난 1990년부터 본격적으로 ITS를 추진하고 있는 미국은 1993년부터 3년동안 
200억불이상의 예산을 투자하여 범국가적 ITS 아키텍쳐를 마련해 놓고, 이를 
중심으로 개별시스템을 체계적으로 구축해 나가고 있다. 
◦ 우리나라의 경우도 개별 시스템구현에 앞서 국가 ITS 아키텍쳐를 구상하여 국가 
ITS를 구성하는 개별 시스템간의 연계성과 호환성을 확보하고, ITS 관련 부처간
의 역할분담과 기능을 체계적으로 정립할 필요가 있음
◦ 이러한 국가 ITS 아키텍쳐를 우선 확립할 경우, ITS 사업의 중복투자를 방지하고 
제공서비스의 사각지대를 사전에 예방하는 효과를 가져옴
◦ 국가 ITS 아키텍쳐는 ITS 관련기관들의 담당기능을 고려하여 단계적으로 세부 
아키텍쳐를 구상해 나가는 것이 바람직하며, 향후 각 지자체별, 지역별 관련기관
별로 독립적인 운영‧관리가 가능하도록 분산형으로 구상하는 것이 바람직함
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◦ 최근 ITS 국가기본계획에서 제시한 14개 응용시스템의 상호연동관계를 정의한 
논리적 아키텍쳐가 국토개발연구원에서 연구된 바 있으며, 이를 토대로 향후 
ITS 사업을 추진할 때 발생할 수 있는 기술적, 경제적, 그리고 법‧제도 및 조직적 
문제들을 원활하게 해결해 나가기 위한 ITS 관련 주체들간의 합의 도출과정이 
정례적으로 추진되어야 함
◦ 나아가 현재 개발수요가 높은 주요 시스템에 대해서는 물리적 아키텍쳐를 우선
적으로 확립하여 이들 구축사업이 국가 통합아키텍쳐에 준거하여 차질없이 추진
되도록 함
2) ITS 기술 표준화사업의 추진
◦ 지능형 교통시스템은 지리적으로 광범위한 영역에 걸쳐서 개별적 혹은 상호 
접속된 형태로 구축되어 작동될 것이므로, 시스템이나 서비스간의 비호환성, 
비상호운용성 및 중복개발 등의 문제가 야기될 수 있는 바, 이를 해결하기 위한 
기술표준화 작업이 필수적으로 요구됨
◦ ITS 기술표준화 사업은 현재 각 정부부처 및 지방자치단체별로 계획하거나 추진
중에 있는 ITS 사업을 범국가적 차원에서 통합․구축하기 위한 기본원칙을 제공
할 것이며, 표준화 사업은 민간부문의 ITS 사업에 대한 투자를 활성화하고, 국내 
관련 산업의 국제경쟁력을 제고시킬 것임
◦ 한편, 지난 1993년에 설립된 ITS 국제 표준화 기구인 ISO/TC204 활동에 적극 
동참하여 ITS 기술의 국제 호환성을 확보해나가야 할 것이며, 이를 통해 국제 
ITS 시장진출을 꾀해야 할 필요가 있음
◦ 현재 국내 ITS 표준화 활동은 전반적으로 표준화에 대한 예산 및 인식부족으로 
획기적 활성화 방안을 모색해야 함
◦ 정보화촉진기본법 6조에 따라 건교부는 사회간접자본 정보화 촉진 사업의 일환
으로 ITS업무를 총괄하고 있는 바, 건교부는 향후 ITS표준화 업무도 총괄적으로 
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추진함과 동시에, 관련 국가 표준(KS,KIS)을 적극 활용 및 지원하고, 관련 부처와 
협력체제를 구축해야 하며, 효율적인 ITS 기술 표준화사업의 추진전략은 다음의 
내용을 포함하여야 함
- ISO에서 채택된 국제표준의 최대한 수용
- ITS관련 국가 표준의 적극 활용 및 지원
- 호환성과 상호 운용성 확보
- 향후 국내외 기술의 발전 전망과 우리의 능력을 고려
- 신중한 표준적용시기의선택 
- 민‧관의 적절한 역할분담 (정부는 예산지원 및 표준고시, 표준협의 결정은 민간
에서 주도)
- 일정주기(1년, 3년, 혹은 5년)로 재검토하여 별도의 요구 없으면 표준자동폐기
3) ITS 구축기반기술 연구개발사업의 효율적 추진
◦ ITS 연구개발은 국가 ITS 구축사업에 필요한 첨단기술을 확보함으로써 국내 
여건에 적합한 시스템구현을 가능케 하고, 향후 국내 ITS 관련 산업의 세계시장을 
겨냥한 국제 경쟁력확보에 필수적이며, 이러한 여건을 바탕으로 연구개발의 
기본방향은 다음과 같이 설정함
- 국가 ITS 구축사업과 긴밀한 연계추진을 통해 연구개발의 성과물을 적시에 활용
- 이미 완료되었거나 혹은 진행중인 부처별 ITS 기술개발사업과 연계성을 유지하여, 
예산의 중복투자를 피하고 연구개발의 경제성, 통합성을 확보
- 민간의 자체 ITS 관련기술 개발노력을 적극수용하여 산업화를 조기유도
- 학계의 참여를 권장하여 ITS의 성공적 구축․운영에 필요한 전문인력을 양성
- ITS기술은 다양한 기술분야에 걸친 대규모의 연구개발이 요구되는 첨단복합
기술분야이므로 건설교통부 주관하에 관련 부처간 공동참여가 필요
- 이들 정부부처 산하의 국책연구기관이 중심이 되어 연구개발 사업을 관리하며, 
시스템 통합을 위해 국책연구기관 및 학계의 전문가들로 구성된 협의체를 구성
하여 조직적이고 체계적인 연구를 수행
 - 또한, 민간기업의 참여를 적극적으로 유도하여 이들이 연구개발비의 상당부분
을 투자하는 공동 연구개발사업으로서 추진
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◦ ITS 기반기술은 다양한 분야의 기술개발 및 통합을 요하는 첨단복합기술이므로 
이에 대한 연구개발은 장기적으로 볼 때 건설교통부 단독으로 수행하기는 어렵
고, 관련 부처가 해당기술 개발에 적극적으로 참여하는 범부처적 노력이 필요함
◦ 더욱이, 최근 들어 각 부처 및 기관별로 추진되어온 ITS 관련 연구 및 구축사업
을 하나의 틀안에 통합하여 기확보 기술을 최대한 활용하고, 중복투자를 방지한
다는 점에서도 범부처적 참여가 절실함
2. 실질적 ITS 서비스 구현
1) 교통정보의 실용화
◦ 공간적, 시간적 측면에서 최적 교통정보를 제공함으로써 기존 도로시설의 이용을 
극대화하고, 21세기 정보화 사회에 걸맞는 교통정보 서비스를 제공하는 것이 
바람직하며, 이를 위해서는 우선 수도권을 비롯한 주요 권역별로 교통정보시스템을 
구축하여 각종 교통상황정보, 대중교통정보, 도로현황정보 등 교통관련정보를 
종합하여 제공할 수 있는 체제를 구축해야 하는 한편, 민간영역에서도 정보의 
부가가치를 창출할 수 있는 교통정보시스템을 구축하여, 공공부문에서 제공되는 
각종 기초교통정보를 토대로 출발전 교통정보안내, 여행관련정보, 실시간 최적경로
안내 정보 등의 교통정보를 제공함으로써 서비스의 다양화 및 고급화를 도모
하여야 함
2) 교통운영관리의 효율화‧자동화
◦ 기존의 비합리적인 교통운영관리를 지능화, 첨단화하여 교통시설 이용효율을 극
대화하고, 특히 돌발상황 발생시 이를 즉시 감지하고 신속하게 대처해 나갈 수 
있는 효과적인 대응체제를 구축해 나아가야 하며,  이를 위해서는 우선 도시내에 
실시간으로 감응하는 첨단신호제어시스템과 도로 및 교통상황정보를 적시에 
제공하는 가변정보판, 그리고 교통흐름을 효율적으로 통제할 수 있는 교통관리
센터를 시급히 구축해야 함
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◦ 고속도로의 경우는 본선진입을 실시간으로 제어할 수 있는 램프미터링시스템과 
유사시 인근 국도 및 지방도 등을 효과적으로 활용하여 우회도로정보를 적절하게 
제공할 수 있는 가변전광판의 개발‧구축을 조속히 추진함 
◦ 무인카메라 및 차량자동인식 기술을 활용하여 교통법규위반차량을 자동으로 
단속하여 각종 교통사고를 줄이고, 단속업무의 효율화를 기함과 동시에 올바른 
교통문화를 정립할 수 있도록 하며, 주요 도로 및 교량에 자동계중장비를 설치
하여 과적이나 오적에 의한 도로파손 및 안전사고를 미연에 방지해야 함
◦ 또한 고속도로 톨게이트나 터널 등에 자동요금징수시스템을 설치하여 정상주행
상태에서 자동으로 요금을 정산케 함으로서 교통흐름을 원활하게 하고 쾌적한 
고속도로 운행서비스를 제공해야 함
3) 대중교통의 이용편의 증진
◦ 대중교통수단의 실시간 운행정보를 제공하고, 대중교통수단간 상호 정보연계를 
통해 효율적인 환승체제를 구축함으로써 대중교통수단 이용을 활성화해야 하며, 
이를 위해서는 자동위치추적시스템을 활용하여 정류장 및 차량내 단말기를 통해 
도착시간안내, 노선안내, 환승정보 등을 제공해주고, 대중교통수단 운영자는 
이를 활용하여 효율적인 배차관리와 신속한 돌발상황수습 등 운영‧관리의 
합리화를 추구함
◦ 구체적인 시스템구축은 시내버스와 고속버스, 그리고 시외버스 등을 구분해서 
추진하되 지자체와 민간운수업체, 그리고 건교부 등 관련기관간의 의견수렴을 
도출해 낼 수 있는 협의체를 구성하는 것이 바람직함
4) 물류체계의 지능화를 통한 물류비 절감
◦ 화물 및 화물차량의 위치를 실시간으로 추적하여 각종 운전관련정보를 제공하고 
최적운송전략을 제시함으로써 공차를 최소화하고, 효율적인 차량 및 배차관리를 
할 수 있게 하며, 특히 위험물 적재차량의 경우, 지정노선운행감시 및 특정지역 
운행제한에 따른 경로안내제공 등의 특별관리서비스를 제공하여 안전운행을
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   도모하며, 돌발상황시 신속한 사고수습으로 주변에 미치는 영향을 극소화 할 수 
있도록 함
5) 첨단 안전차량 개발로 교통사고로부터 해방
◦ 폭설이나 폭우, 안개 등 악천후시에 운전자의 시계를 확대시켜 주고, 졸음운전 
등을 감시하는 시스템을 개발하여 교통사고를 적극적으로 예방하도록 하며, 
나아가 전후방 충돌경고 및 제어시스템, 차선이탈경고 및 제어 시스템 등을 
개발하여 위험상황시 차량 스스로 사고를 피할 수 있게 함으로써 엄청난 교통사고
피해로부터 벗어날 수 있도록 함
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